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Dispositif de climatisation de I’habitacle d’un véhicule automobile.

sitif de climatisation de I'habitacle d'un véhicule
automobile.

Ce dispositif comprend un pulseur d’air (208)
et un échangeur thermique (210) reliés a diffé- }
rents circuits (204, 206, 214) qui débouchent sur \:,'
des ouies d'aération réparties dans I'habitacle L

(106) pour fournir un air conditionné suivant S
des valeurs de consigne, des volets de sélection e rd
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permettant l'ouverture ou I'obturation des cir-
cuits étant raccordés a un calculateur (300)
programmé pour déterminer des valeurs de
consigne suivant les paramétres de climatisa-
tion fournis par les capteurs, caractérisé en ce
que des moyens sensibles a la vitesse du véhi-
cule (302) sont reliés au calculateur (300) afin
d’ajuster la valeur de consigne du débit d'air (F)
suivant la vitesse du véhicule.

L’invention s’applique a lindustrie de la fabri-
cation de véhicules automobiles de tout type.
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La présente invention se rapporte a un dispositif
de climatisation de I'habitacle d’un véhicule automo-
bile, et concerne plus particulierement un mécanisme
de régulation du débit d’air d’un tel dispositif.

On connait depuis longtemps des dispositifs de
climatisation constitués par plusieurs circuits d’ame-
née d’air conditionné, qui débouchent dans des ouies
d’aération réparties dans I'habitacle. Généralement,
ces dispositifs comprennent un échangeur thermique
et un pulseur d’air relié & un boitier d’admission dans
lequel est prévu un volet de sélection permettant de
raccorder le pulseur d’air soit & une prise d’air exté-
rieur, soit un collecteur de recyclage de I'air de I’habi-
tacle.

Ces dispositifs sont fréquemment équipés d’un
calculateur relié a des capteurs sensibles a des para-
meétres de la climatisation, pour déterminer en fonc-
tion d’'un programme et des informations fournies par
les capteurs, des valeurs de consigne a appliquer a
I’échangeur thermique, au volet de sélection et au pul-
seur, de fagon a obtenir un réglage automatique de la
température et du débit du dispositif.

Cependant, comme le programme est déterminé
a la suite d’essais effectués a vitesse constante du
véhicule, les valeurs de consigne ne prennent pas en
compte les variations de débit dynamique qui sont
liées aux changements de vitesse du véhicule, ce qui
rend le réglage du débit difficile et imprécis, lorsque
le véhicule se déplace a des vitesses différentes de
la vitesse d’essai. Par ailleurs, puisque le volet de
sélection fonctionne en tout ou rien - c'est-a-dire
obture la prise d’air extérieur lorsque le collecteur de
recyclage est raccordé au pulseur, et vice-versa - il
est parfois nécessaire d’appliquer au moteur du pul-
seur une tension d’alimentation élevée pour obtenirla
valeur de consigne du débit, alors que la vitesse du
véhicule génére a elle seule un débit dynamique
supérieur a la valeur de consigne.

Par conséquent, I'invention a pour but de propo-
ser un dispositif de climatisation économique qui per-
mette d’ajuster le débit de fagon simple et précise,
tout en réduisant le plus possible la consommation
d’énergie électrique, quelle que soitla vitesse du véhi-
cule.

A cet effet, I'invention a pour objet un dispositif de
climatisation d’'un habitacle de véhicule automobile,
du type comprenant un pulseur d’air et un échangeur
themique reliés a différents circuits qui débouchent
sur des ouies d’aération réparties dans I’habitacle
pour fournir un air conditionné suivant des valeurs de
consigne, des volets de sélection permettant 'ouver-
ture ou I'obturation des circuits, des capteurs dispo-
sés dans les circuits étant raccordés a un calculateur
programmeé pour déterminer des valeurs de consigne
suivant les paramétres de climatisation fournis par les
capteurs, caractérisé en ce que des moyens sensi-
bles a la vitesse du véhicule sont reliés au calculateur
afin d’'ajuster la valeur de consigne du débit d’air sui-
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vant la vitesse du véhicule.

L'invention est encore caractérisée en ce que
deux volets de sélection sont disposés a I'admission
d’air, le premier volet pouvant obturer au moins par-
tiellement une prise d’air extérieur, tandis que le
deuxiéme volet permet soit I'obturation soit I'ouver-
ture d’un collecteur de recyclage.

On comprend déja qu’'avec le dispositif de clima-
tisation conforme a l'invention, il est possible de pren-
dre en compte les variations du débit dynamique liées
ala vitesse du véhicule et ainsi de limiter au maximum
I'utilisation du pulseur lorsque le débit dynamique est
suffisant.

On précisera encore ici que les deux volets de
sélection sont associés par des moyens de
commande agencés de sorte qu’en position d’ouver-
ture et qu’en position d’obturation partielle du premier
volet, le second volet est en position d’obturation, et
qu'en position d’obturation du premier volet, le
second volet est en position d’ouverture.

Le dispositif se caractérise encore en ce que les
moyens de commande sont constitués de deux
pignons et d’'un pignon intermédiaire partiellement
dentés, le premier pignon étant solidaire du premier
volet et pouvant venir en prise avec un premier sec-
teur denté du pignon intermédiaire, le second pignon
étant solidaire du second volet et pouvant venir en
prise avec un secteur denté du pignon intermédiaire,
de sorte que le pignon intermédiaire peut engréner
soit avec I'un ou l'autre, soit avec les deux pignons
partiellement dentés simultanément.

Suivant une caractéristique particuliére a I'inven-
tion, le pignon intermédiaire est relié & un micromo-
teur a I'aide d’'une tringlerie articulée de fagon a étre
entrainé en rotation par le micromoteur.

De plus, conformément a l'invention, les moyens
de commande comprennent des organes élastiques
aptes a maintenir les volets de sélection dans leurs
positions d’obturation.

Selon encore une autre caractéristique de
'invention, chaque organe élastique est constitué par
un ressort a lame fixé sur le pignon intermédiaire par
'une de ses extrémités, 'autre extrémité venant en
appui contre un téton solidaire de I'un des premier et
second pignons, lorsque le volet correspondant est
en position d’obturation.

On précisera encore ici que le calculateur
comporte une mémoire dans laquelle sont emmaga-
sinées les variations du débit d’air pour les différentes
valeurs de tension d’alimentation d’'un moteur
d’entrainement du pulseur, ainsi que du débit dynami-
que en fonction de la vitesse du véhicule, lorsque le
premier volet de sélection d’admission est en position
d’ouverture et d’obturation partielle.

Le dispositif se caractérise encore en ce qu’un
programme de gestion emmagasiné dans la mémoire
du calculateur permet d’une part la mise en position
d’obturation partielle du premier volet lorsque la
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valeur du débit dynamique relative a la vitesse est
égale a une valeur de consigne, et d’autre part de
déterminer une tension d’alimentation du moteur du
pulseur qui permet d’obtenir le débit de consigne lors-
que le premier volet de sélection est en position
d’obturation partielle.

Mais d’autres avantages et caractéristiques res-
sortiront mieux de la description d’'un mode de réali-
sation de [linvention, donné uniquement 2 titre
d’exemple, qui suit et se référe aux dessins annexés
dans lesquels :

La figure 1 représente de fagon schématique

I'avant d’'un véhicule automobile équipé d’un dis-

positif de climatisation conforme a I'invention ;

La figure 2 est une vue partielle et schématique

des volets de sélection de I'admission, représen-

tés en position d’ouverture de I'entrée d’air exté-
rieur ;

La figure 3 est une vue similaire a lafigure 2, avec

le premier volet représenté en position d’obtura-

tion partielle .

La figure 4 est une vue similaire aux figures 2 et

3, avec le premier volet en position d’obturation et

le second volet en position d’ouverture du collec-

teur de recyclage .

La figure 5 est un graphique indiquant les valeurs

du débit d’air et de la tension d’alimentation du

pulseur en fonction de la vitesse du véhicule.

En se reportant tout d’abord 2 la figure 1, on voit
la partie avant d’'un véhicule automobile 100 qui
comporte, par exemple a la base de son pare-brise
102, une prise d’air extérieur 104.

Un dispositif de climatisation 200 est raccordé, a
I'aide d’'un boitier d’admission 202, a la prise d’air
extérieur 104. Ce dispositif de climatisation 200
comporte plusieurs circuits d’amenée d’air qui débou-
chent dans diverses ouies d’aération (non représen-
tées) réparties a l'intérieur d’'un habitacle 106 du
véhicule. La référence numérique 204 désigne un col-
lecteur de recyclage de I'air de I'habitacle 106 qui
débouche également dans le boitier d’admission 202,
a proximité de la prise d’air 104. Le dispositif de cli-
matisation illustré comprend également un circuit
principal 206 raccordé au boitier d’admission 202, et
dans lequel sont montés en série un ventilateur ou
pulseur 208, ainsi qu’un échangeur thermique 210. Le
pulseur 208 provoque la mise en circulation de I'air du
boitier d’admission 202 vers le dispositif 200 dans le
sens indiqué par la fléche F sur la figure 1. On remar-
que également dans le circuit principal 206 un volet de
sélection ou mitigeage 212, disposé entre le pulseur
208 et I'échangeur thermique 210, de fagon a diriger
le flux d'air pulsé F soit vers I'’échangeur thermique
210, soit vers une veine neutre 214, selon sa position.
L’échangeur thermique 210 peut étre de tout type
connu et permettant de faire varier la température du
flux d’air qui est pulsé au travers de celui-ci.

Deux volets de sélection 216 et 218 sont dispo-
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sés al'intérieur du boitier d’admission 202. Ces volets
de sélection 216 et 218 permettent I'ouverture ou
I'obturation de la prise d’air extérieur 104 et du collec-
teur de recyclage 204, respectivement.

On a représenté de fagon schématique a droite
sur la figure 1 un calculateur 300 qui est relié a un
moteur d’entrainement 208a du pulseur 208, au volet
mitigeur 212 et & I'échangeur thermique 210, de fagon
a transmettre a ces éléments du dispositif de climati-
sation 200 des valeurs de consigne déterminées a
I'aide d’un programme emmagasiné dans une section
de mémoire du calculateur 300, en fonction de para-
métres de climatisation fournis par des capteurs (non
représentés) tels que par exemple un capteur de tem-
pérature et des réglages effectués par un passager
du véhicule.

Conformément a 'invention, des moyens sensi-
bles a la vitesse du véhicule désignés par la référence
302 sont également reliés au calculateur 300, afin de
permettre un ajustement de la valeur de consigne du
débit d’air du dispositif 200 en fonction de la vitesse
du véhicule. Ces moyens sensibles a la vitesse du
véhicule 302 peuvent étre d'un type quelconque
approprié, et peuvent aussi étre raccordés a d’autres
systémes de gestion du fonctionnement du véhicule
tels que des systémes de gestion du fonctionnement
du moteur, de la direction assistée, de la suspension,
par exemple.

Les volets de sélection 216 et 218 sont associés
I'un a l'autre par des moyens de commande 320 qui
sont raccordés au calculateur 300. Les moyens de
commande 320 sont constitués principalement par un
premier pignon 326 et un second pignon 328 partiel-
lement dentés. Le premier pignon partiellement denté
326 est monté sur un axe de pivotement 326a disposé
a l'intérieur du boitier d’admission 202 et sur lequel le
premier volet 216 est fixé. Similairement, le second
pignon partiellement denté 328 est monté, avec le
second volet 218, surun axe de rotation 328a pivotant
dans le boitier 202. De cette maniére, le premier et le
second volets 216 et 218 sont solidaires en rotation
du premier et du second pignon 326 et 328, respecti-
vement.

Les moyens de commande 320 comprennent
aussi un pignon intermédiaire 327 partiellement denté
qui est interposé entre le premier et le second
pignons. A l'instar des pignons 326 et 328, le pignon
intermédiaire 327 est monté a rotation dans le boitier
202 a l'aide d’'un axe 327a et comporte un premier
secteur denté 329 et un second secteur denté 330.
Comme on I'expliquera plus en détail ultérieurement,
le premier secteur 329 peut venir en prise avec le pre-
mier pignon 326 et le second secteur 330 peut venir
en prise avec le second pignon 328, soit alternative-
ment, soit simultanément.

Une tringlerie constituée par une came 322 fixée
surl'axe 327a du pignon 327, une tringle 323 articulée
sur I'extrémité excentrée de la came 322, et une came
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324 reliée a la tringle 323 par un pivot d’articulation,
permet I'entrainement en rotation du pignon intermé-
diaire 327 par un micromoteur 325 dont est solidaire
la came 324. On voit bien sur la figure 1 que les
moyens de commande 320 sont reliés au calculateur
300 par I'intermédiaire du micromoteur 325, de fagon
a transmettre des signaux de mise en marche ou a
I'arrét.

On remarque sur la figure 1 que les moyens de
commande 320 comprennent des organes élastiques
336 et 338 qui sont aptes a maintenir les volets dans
leur position d’obturation.

Chacun des organes élastiques 336 et 338 est
constitué par un ressort a lame fixé par 'une de ses
extrémités sur le pignon intermédiaire 327, et dont
I'autre extrémité s’étend en saillie du pignon 327. Plus
précisément, le ressort a lame 336 fait saillie du
pignon 327 de fagon a venir en appui contre un pion
ou téton 346 solidaire du pignon 326, lorsque le volet
216 est en position d’obturation (figure 4). Similaire-
ment, le ressort a lame 338 fait saillie du pignon 327
de maniére a venir exercer sur un téton 348 solidaire
du pignon 328 un effort permettant de maintenir le
volet 218 en position d’obturation.

Comme on va I'expliquer en se reportant aux figu-
res 2 a5, les secteurs dentés etles premier et second
pignons 326, 328 sont agencés de sorte qu'en posi-
tion d’ouverture ainsi que d’obturation partielle de la
prise d’air extérieur 104 par le premier volet 216, le
second volet 218 est placé en position d’obturation du
collecteur de recyclage 204 (figures 2 et 3) alors qu’en
position d’obturation de la prise d’air extérieur (figure
4) par le premier volet 216, le second volet 218 esten
position d’ouverture du collecteur de recyclage 204.

La figure 2 représente un état du dispositif 200
suivant lequel I'admission d’air est effectuée grace a
la mise en communication de la prise d’air extérieur
104 et du pulseur 208, par I'ouverture totale du volet
de sélection 216. Cette position du volet 216 corres-
pond a la courbe C1 sur la figure 5. Le secteur denté
329 du pignon intermédiaire est en prise avec le
pignon 326 et le ressort a lame 338 exerce sur le téton
348 du pignon 328 une sollicitation qui maintient le
volet 218 dans sa position d’obturation du collecteur
204. Il va de soi que dans cette position, ainsi que
dans celle illustrée sur la figure 3, le secteur denté 330
n’est pas en prise d’engrénement avec la partie den-
tée du deuxiéme pignon 328.

La figure 3 représente une position particuliére a
la présente invention dite d’obturation partielle de la
prise d’air 104. En effet, on voit que le volet de sélec-
tion 216 est placé de sorte que son degré ou secteur
d’ouverture A est réduit en comparaison avec celui
qui est illustré sur la figure 2. Ainsi, le débit dynamique
est limité, comme représenté par la courbe C2 surla
figure 5. Ici encore, le volet 218 est en position d’obtu-
ration.

La figure 4 illustre une position de recyclage de
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I'air de I'habitacle 106, suivant laquelle le volet de
sélection 216 est plaqué, sous I'effet de 'organe élas-
tique 336 ettandis que le secteur denté 329 n’est plus
en prise avec le premier pignon 326, contre le boitier
d’admission 202 de fagon & obturer la prise d’air exté-
rieur 104. Le passage de la position de la figure 3 a
celle de la figure 4 est rendu possible par I'engréne-
ment du secteur denté 329 avec le pignon 326 et du
secteur denté 330 avec le pignon 328, simultané-
ment, ce qui provoque le pivotement des volets 216
et 218 autour de leurs axes de rotation respectifs,
dans le sens horaire sur les figures. Alors, le volet de
sélection 218 met en communication le pulseur 208 et
le collecteur 204 en pivotant a l'intérieur du boitier
d’admission 202, ce qui laisse une voie de passage
B pour I'air a recycler qui provient de I'habitacle 106.

Suivant un exemple illustré par le graphique de la
figure 5, la position d’obturation partielle de la prise
d’air extérieur 104 permet de réduire 'admission d’air
extérieur dans le dispositif de climatisation 200 lors-
que la vitesse du véhicule 100 est telle que le débit
dynamique en position d’ouverture du volet 216 est
supérieur a la valeur de consigne.

La courbe C1 représente le débit dynamique
admis dans le dispositif 200 avec le pulseur 208 a
I'arrét et le volet 216 en position d’ouverture totale
(figure 2). La courbe C2 représente les valeurs du
débit dynamique admis, en fonction de la vitesse de
déplacement du véhicule avec le volet de sélection
216 en position d’obturation partielle et le pulseur 208
a l'arrét. Les tracés horizontaux D1 et D2 désignent
les débits de consignes a obtenir dans I'habitacle, et
les courbes u1, u2, u3 et u4 représentent des débits
d’air sous différentes tensions d’alimentation du
moteur du pulseur.

On comprend déja qu’il est possible lorsque le
débit dynamique C1 dépasse la valeur de consigne
choisie (D1 ou D2, par exemple), de placer le volet
216 en position d’obturation partielle pour rejoindre la
courbe C2, et d’alimenter le pulseur 208 sous une ten-
sion permettant d’atteindre a nouveau la valeur de
consigne choisie. Ainsi, le débit dynamique peut étre
employé de fagon optimale, pour diminuer au maxi-
mum la consommation de puissance électrique du
dispositif, tout en garantissant un réglage précis de la
valeur du débit.

Dans ce but, une section de mémoire (non repré-
sentée) du calculateur 300 contient des variations du
débit d’air F pour les différentes valeurs (u1, u2, u3,
u4) de tension d’alimentation du moteur 208a du pul-
seur 208, ainsi que les valeurs du débit dynamique en
fonction de la vitesse du véhicule, lorsque le premier
volet de sélection 216 est position d’ouverture (figure
2) et en position d’obturation partielle (figure 3).

Par ailleurs, le programme de gestion du disposi-
tif 200 permettra également la mise en position
d’obturation partielle (figure 3) du premier volet 216
lorsque le signal délivré au calculateur 300 par le
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moyen sensible a la vitesse 302 indique une vitesse
du véhicule a laquelle la valeur du débit dynamique
(C1) est égale a une valeur de consigne (D1, D2) du
débit F. En outre, une tension approprié d’alimenta-
tion du moteur 208a du pulseur devra également éfre
déterminée par le programme du calculateur, grace a
laquelle la perte de charge du débit dynamique due au
passage du volet 216 en position d’obturation partielle
est compensée afin d’obtenir le débit de consigne
choisi.

Par conséquent, on a obtenu conformément a
I'invention un dispositif de climatisation économique
qui permet d’ajuster le débit de fagon simple et pré-
cise, tout en réduisant le plus possible la consomma-
tion d’énergie électrique du pulseur, quelle que soitla
vitesse du véhicule.

Evidemment I'invention n’est nullement limitée
aux moyens décrits, mais comprend également leurs
équivalents techniques ainsi que leurs combinaisons,
si ceux-ci sont effectués suivant son esprit.

Revendications

1. Dispositif de climatisation d’'un habitacle de véhi-
cule automobile, du type comprenant un pulseur
d’air et un échangeur thermique reliés a différents
circuits d’'amenée d’air qui débouchent sur des
ouies d’aération réparties dans 'habitacle pour
fournir un air conditionné suivant des valeurs de
consigne, des volets de sélection permettant
I'ouverture ou I'obturation des circuits, et en par-
ticulier un premier volet (216) pouvant obturer au
moins partiellement une prise d’air extérieur
(104), un deuxiéme volet (218) permettant I'obtu-
ration ou I'cuverture d’un collecteur de recyclage
(204), ainsi qu’'un volet de mitigeage (212), des
moyens sensibles a la vitesse du véhicule (302)
étant reliés au calculateur (300) afin d’ajuster la
valeur de consigne du débit d’air (F) suivant la
vitesse du véhicule, caractérisé en ce que le cal-
culateur (300) est raccordé a des moyens (320)
aptes a sélectionner les positions desdits volets
(212,216,218) et a des capteurs disposés dans
lesdits circuits, pour déterminer les valeurs de
consigne correspondant au débit d’air en fonction
de la vitesse du véhicule.

2. Dispositif selon la revendication 1, caractérisé en
ce que les deux volets de sélection (216, 218)
sont associés par des moyens de commande
(320) agencés de sorte qu’en position d’ouver-
ture ainsi qu’en position d’obturation partielle du
premier volet (216) le second volet est en position
d'obturation, et qu'en position d’obturation du
premier volet (216) le second volet (218) est en
position d’ouverture.
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3. Dispositif selon la revendication 2, caractérisé en
ce que les moyens de commande (320) sont
constitués par deux pignons (326,328) et un
pignon intermédiaire (327) partiellement dentés,
le premier pignon (326) étant solidaire du premier
volet (216) et pouvant venir en prise avec un pre-
mier secteur denté (329) du pignon intermédiaire
(327), le second pignon (328) étant solidaire du
second volet (218) et pouvant venir en prise avec
un second secteur denté (330) du pignon inter-
médiaire, de sorte que le pignon intermédiaire
(327) peut engrener soit avec I'un ou l'autre, soit
avec les deux pignons partiellement dentés
(326,328), simultanément.

4. Dispositif selon la revendication 3, caractérisé en
ce que le pignon intermédiaire (327) est relié a un
micromoteur (325) a I'aide d’une tringlerie articu-
lée (322,323,324) de fagon a étre entrainé en
rotation par le micromoteur (325).

5. Dispositif selon 'une des revendications 2 3 4,
caractérisé en ce que les moyens de commande
comprennent des organes élastiques (336,338)
aptes a maintenir les volets de sélection
(216,218) dans leur position d’obturation.

6. Dispositif selon la revendication 5, caractérisé en
ce chaque organe élastique (336,338) est cons-
titué par un ressort a lame fixé sur le pignon inter-
médiaire (327) par I'une de ses extrémités, 'autre
extrémité venant en appui contre un téton
(346,348) solidaire de I'un des premier et second
pignons (326,328), lorsque le volet correspon-
dant (216,218) est en position d’obturation.

7. Dispositif selon I'une quelconque des revendica-
tions 2 a 6, caractérisé en ce que le calculateur
(300) comporte une mémoire dans laquelle sont
emmagasinées des variations de débit d’air (F)
pour les différentes valeurs de tension d’alimen-
tation d’'un moteur d’entrainement (208a) du pul-
seur (208), ainsi que du débit dynamique en
fonction de la vitesse du véhicule, lorsque le pre-
mier volet de sélection (216) est en position
d’ouverture et d’obturation partielle.

8. Dispositif selon la revendication précédente,
caractérisé en ce qu’'un programme de gestion
emmagasiné dans la mémoire du calculateur
(300) permet d'une part la mise en position
d’obturation partielle du premier volet (216) lors-
que la valeur du débit dynamique relative a la
vitesse est égale a une valeur de consigne, et
d’autre part de déterminer une tension d’alimen-
tation du moteur du pulseur (208) qui permet
d’obtenir le débit de consigne lorsque le premier
volet de sélection (216) est en position d’obtura-
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